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要 旨
GPS 電波がない地下鉄駅で, 地図情報を障害者等のスマートフォンに提供すること
を目的に, ナビゲーションシステムのプロトタイプを構築をした. 3 つの現在位置の検
知方式の中から, 予備実験の結果により, 赤外線 IDタグによる位置検知の方法を採用
した. ナビゲーションシステムの更なる機能向上を図るために, 地下鉄空間内で実証実
験を行った.
名古屋市営地下鉄の久屋大通駅 (南改札口) を出発地とし, 目的地の八事駅 (改札外)
までの実験シナリオとなる. そのルートは, 久屋大通 (名城線) －上前津 (名城線→鶴
舞線) －八事 (鶴舞線) となり, 上前津駅で 3回のエレベーター乗車が発生する.
実証実験は概ね成功裏に推移したが, 赤外線 ID タグによる方式にとどまらず, どの
方式にしても地下空間全体でナビゲーションを行おうとすると相当額の投資額が必要と
なり, 費用対効果の検証が必要となる.
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1. はじめに
GPS 電波の届かない地下鉄駅で, バリアフリー地図情報を障害者等に提供することを目的に,
携帯電話に提供する駅バリアフリー地図情報システムの構築をし, 公開運用をした (後藤 2012
年 3 月). 前回のこのシステムでは, GPS 電波を利用した地上のナビゲーションのように現在位
置が分からないため, 利用者自らが常に現在位置を把握し, 携帯電話の地図上で見つけ出すこと






後 藤 順 久
本研究では, これらの課題をクリアするため, 開発済のバリアフリー地図情報システムをベー
スに, 3 つの現在位置の検知方式の中から, 赤外線 ID タグによる位置検知の方法を採用し, ス






今回, 車いす利用者に限定して, 以前に開発したシステムを利用していただき, 問題点を整理
し, 改善できる部分を特定し, 新たに開発するシステムの仕様に反映させることとした.
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表 1 検討する 3つの方式と説明





各エリアに設置した ID タグを検知して, 地図表
示エリアを識別する方法
3 ZigBee による位置検知 無線エリアによる地図表示エリアを識別する方法
①テープ色, ②テープ幅, ③裏面処理 (灰色), ④




































図 1 赤外線 IDタグの機器構成
 ZigBee による位置検知










｢赤外線 ID タグ｣ は検出精度が高い. 設置しても目立ちにくく, 一般利用者の通行の支障に
なりにくい. 利用者に特殊装置が必要で高価である. また, リーダ動作用に別途電池が必要とな
る.
｢ZigBee｣ も, 検出精度が高い. 設置しても目立ちにくく, 一般利用者の通行の支障になりに
くい. 利用者に特殊装置が必要である. 各エリアに設置する機材の電源供給の設備が必要となる.


























図 2 ZigBee の機器構成
ZC : ZigBee コーディネータ
ZR : ZigBee ルータ





3 つの方式は, それぞれに利点・欠点があるが, 検出精度・環境設備・費用面からの総合的に
判断した結果, ｢赤外線 IDタグ｣ による方式を採用することとした.
車椅子に設置している位置検知アプリが, 赤外線リーダを経由して, 各駅に設置されている赤
外線 IDタグを検知すると, 各赤外線 IDタグが持っている場所 IDをセンタサーバへ送信する.
受信した場所 ID をセンタサーバは, 対応表を元に地図 ID に変換して地図表示アプリに送信す






















































・赤外線 IDタグ取付け位置：地面より 300mmの高さ (取付け誤差±10mm)
 車イスへの機器取付け










地下空間では, 自分の位置情報を取得することが難しい. このことにより, 赤外線リーダ・赤
外線 IDタグを採用し, 利用者の位置情報の取得を行った.


















地図に進行経路の矢印を表示することで, 進行方向をわかりやすくしている. また, 携帯電話
の画面サイズが小さく, 平面図を画面に表示させるには地図をある程度, 簡素化して表示しなく





新たに開発した ｢駅バリアフリー地図システム｣ を障害者等が利用する実験を行い, 成果を把
握し, システムにフィードバックすることで, 実利用できるレベルにまで精度を上げる. 実証実
験の対象とする鉄道事業者を名古屋市営地下鉄とする. 被験者としての対象は, 車椅子利用者と


















名古屋市営地下鉄の久屋大通駅 (南改札口) を出発地とし, 目的地の八事駅(改札外)までの実
験シナリオとなる. そのルートは,
久屋大通 (名城線) －上前津 (名城線→鶴舞線) －八事 (鶴舞線)
となり, 上前津駅で乗換えとなる.
グループ 1には, 地下鉄ルートマップと乗換駅の上前津駅の平面図を事前に渡し, ルートのイ
メージを事前につかんでいる. 八事駅で車椅子対応トイレを利用する.
グループ 2には出発駅名, 乗換駅名, 目的地駅名の情報しか渡さないものとする. 上前津駅で
コンビニを利用する.





グループ 1 車椅子利用者 1
車椅子利用者 3
ベビーカー利用者





証実験によって, システムの評価 (5 段階) を実施する.
まず, 19 年度における実証実験の結果と比較したものが, 表 6 である. 多くの指標で改善が
見られる. 唯一, 評価指標が悪くなったのは, だけである. 今回の実験で初めて触るスマート
フォンで, 戸惑いがあったかもしれない.







ルートの案内だけでなく, 車椅子対応トイレ, コンビニ等の設備情報も検索でき, 現地で確認





イベント 被験者の行動 備 考































































 システムの操作性はよかったか？ 2.3 2.3 →
 最適なルートが検索されたか？ 2.5 1.6 ↑
 ルート案内図は見やすかったか？ 2.8 2.6 ↑
 ルート案内図を見て目的地まで辿り着けたか？ 2.3 2.3 →
 紙媒体より, 今回のルート案内図の方が良いか？ 3.3 2.3 ↑




 ストレスを感じないシステムとなっているか？ 3.5 3.0 ↑
	 ルート案内図に自分の位置を見出せたか？ 3.8 3.3 ↑

 地図は自動で更新されたか？ なし 2.6
 総合的な評価はいかがですか？ 2.3 2.0 ↑




じめて実施できたものである. また, システムの検証のための実験で, 実に多くの方にお世話に
なった. この場を借りて感謝の意を表したい.
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